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Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG istgestellt 

@ Verfahren zum Einstellen eines Bremsdruckes bei einem Kraftfahrzeug 

@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Aufrechterhal- 
ten eines notwendigen Bremsdruckes bei einem Kraft- 
fahrzeug {^), so daf^ das Kraftfahrzeug nicht durch eine 
auSere Kraft bewegt wird, mit den Schritten Ermittein ei- 
ner Differenz zwischen einem Antriebsmoment und ei- 
nem AuBenmoment des Kraftfahrzeugs, Erzeugen eines 
ersten Bremsdruckes durch eine erste Bremseinrichtung 
(3), so dafl eine Bremskraft auf wenigstens einige der Ra- 
der des Kraftfahrzeus ausgeubt wird, wenn das Antriebs- 
moment kleiner als das Au&enmoment ist. 
Urn beim Abstelien etnas Fahrzeugs automatisch die ge- 
eignete von zwei Bremsen zu aktivieren bzw. beim Anfah- 
ren zu deaktivieren, warden die Schritte Entspannan (13) 
des ersten Bremsdruckes und gleichzeitiges Erzeugen ei- 
nes zweiten Bremsdruckes (12) durch eine zweite Brems- 
einrichtung (4), wenn eine Langzeitparkbedingung (LZP) 
erfullt ist, Entspannen (16) daszwaiten Bremsdruckes und 
gleichzeitiges Erzeugen (15) des ersten Bremsdruckes 
durch die erste Bremseinrichtung (3), wenn aina Inba- 
triebnahmebedingung (IBB) erfullt ist, und Entspannen 
(18) des durch die erste Bremseinrichtung (3) erzeugten 
ersten Bremsdruckes, wenn eine Anfahrbedingungen 
(AFB) erfullt ist, vorgeschlagen. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Einstellen eines 
Bremsdruckes bei einem Kraflfahrzeug in Abhangigkeit von 
eincr auf das Fahrzeug wirkenden auSeren Kraft. Bei der au- 
Beren Kraft kann es sich insbesondere um eine riicklrei- 
bende Kraft auf einer abschUssigcn Fahrbahn handeln. 

Ein solches Verfahren ist aus EPO 822 129 bekannt. Das 
Verfahren dient als Anfahrhilfe eines Fahrzeugs an einem 
Hang. Zur Unterstutzung des Fahrers beim Anfahren auf ei- 
ner abschiissigen Fahrbahn wird der Ruhezustand des Fahr- 
zeugs durch Bremseingriff iiber Fremdkraft oder Fremd- 
kraftmiltel sichergestellt, falls die vom Fahrzeugbediener 
ausgeiibte Bremskraft nicht ausreicht. Femer wird das vom 
Antriebsmotor des Fahrzeugs erzeugte AnUiebs moment er- 
faBt, und der Bremseingriff wird ab einem bestimmten An- 
triebsmoment beendet. Die bekannte Anfahrhilfe ist aber 
nur fUr eine kurzzeitige Akdvierung ausgelegt. Sie eignet 
sich beim Abstellen des Fahrzeugs nichl als Ersatz fiir die 
Feststellbremse, da der Brcmsdruck mit der Zeit nachlSBt, 
sobald der Motor ausgeschaltet wird. Der Fahrer muB daher 
beim Abstellen des Fahrzeugs eine Feststellbremse als 
zweite Bremse akdvieren, deren Druck iiber einen langeren 
Zeitraum stabil bleibt. Andererseits kann die Anfahrhilfe 
nichl einfach durch eine elektrische Feststellbremse ersetzt 
werden, da die Feststellbremse als Anfahrhilfe verschleiBen 
wiirde. AuSerdem lost sich die Feststellbremse zu langsam, 
so daB es mit der Feststellbremse als Anfahrhilfe zu einem 
ruckhaften Anfahren kame. 

Der Fahrer muB sich beim Abstellen oder Halten des 
Fahrzeugs auf einer abschussigen Fahrbahn also immer ent- 
scheiden, ob das Fahrzeug ianger oder kiirzer stehen bleiben 
soil, und danach den geeigneien von zwei Bremskrcisen des 
Fahrzeugs, namlich Betriebsbremseinrichtung oder Fest- 
steUbremseinrichtung aktivieren. Fiir die Fahrsicherheit und 
den Komfort ist es jedoch wunschenswert, die Auswahl des 
zu aktivierenden Bremskreises durch eine automadsche 
Steuerung erfolgen zu lassen. 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, ein Steuerungsver- 
fahren anzugeben, mit dem automatisch die geeignete von 
zwei Bremsen beim Abstellen eines Fahrzeugs aktiviert 
bzw. beim Anfahren deakdviert wird. 

Die Aufgabe wird durch ein Verfahren nach Anspruch 1 
gelost. Bevorzugte Ausfuhrungsformen der Erfindung sind 
Gegenstand der Unteransphiche. 

Der Erfindung liegt die Idee zugrunde, die Anfahrhilfe als 
erste Bremseinrichtung und elektrische Feststellbremse als 
zweite Bremseinrichtung des Fahrzeugs ftinkdonal zu kom- 
binieren, d. h. abhangig voneinander anzusteuem. Das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren zum Aufrechterhalten eines not- 
wendigen Bremsdruckes bei einem Kraflfahrzeug, so daB 
das Kraflfahrzeug nicht durch eine auBere Kraft bewegt 
wird, weist die Schritte auf: Ermittehi einer Differenz zwi- 
schen einem Antriebsmoment und einem AuBenmomenl des 
Kraflfahrzeugs, Aufbauen eines ersten Bremsdruckes durch 
eine erste Bremseinrichtung, so daB eine Bremskraft auf we- 
nigstens einige der Rader des Kraflfahrzeugs ausgeubt wird, 
wenn das Antriebsmoment kleiner als das AuBenmoment 
ist, und ist gekennzeichnet durch die Schritte: Entspannen 
des ersten Bremsdruckes und gleichzeiuges Erzeugen eines 
zweiten Bremsdruckes durch eine zweite Bremseinrichtung, 
wenn eine Langzeitparkbedingung erfuUt ist, Entspannen 
des zweiten Bremsdruckes und gleichzeidges Erzeugen des 
ersten Bremsdruckes durch die erste Bremseinrichtung, 
wenn eine Inbetriebnahmebedingung erfuUt ist, und Ent- 
spannen des durch die erste Bremseinrichtung erzeugten er- 
sten Bremsdruckes, wenn eine Anfahrbedingung erfullt ist. 
Das Antriebsmoment ist das Drehmoment, das durch den 



Motor und das Getriebe an den Antriebsradem des Fahrzeu- 
ges erzeugt wird. Das AuBenmomenl ist ein durch eine auf 
das Fahrzeug wirkende auBere Kraft erzeugtes Moment an 
den Radem des Fahrzeugs. Insbesondere ist das AuBenmo- 

5 ment also ein durch das Gewicht des Fahrzeugs erzeugtes 
Rollmoment, wenn es sich um ein Fahrzeug handelt, das an 
einem Hang abgestellt wird. Insbesondere kommt es bei der 
Aktivierung/Deakdvierung der ersten und zweiten Brems- 
einrichtung des Fahrzeugs zu einer zeitlichen tJbCTschnei- 

10 dung des Bremsdruckauft>aus. 

Vorzugsweise ist das erste Bremssystem die Anfahrhilfe 
des Fahrzeugs, die z. B. auf ein in das Fahrzeug eingebautes 
ABS- System zuriickgreift, und das zweite Bremssystem ist 
die uber Aktualoren gesteuerte Feststellbremse des Fahr- 

15 zeugs. 

Die Langzeitparkbedingung ist bei einer bevorzuglen 
Ausfuhrungsform der Erfindung erfiilll, wenn der erste 
Bremsdruck uber eine vorgegebene Zeit uber einem vorge- 
gebenen Wart liegt. Steht das Fahrzeug also an einem Hang 

20 fiir eine tiberdurchschnitllich lange Zeit, so wird dies als An- 
zeichen dafiir gesehen, daB der Z^stand noch lang^ so 
bleibt. Um die Bremskraft aufrechtzuerhalten, wird in die- 
sem Fall auf die Feststellbremse umgeschaltet. Bei einer an- 
deren bevorzuglen Ausfuhrungsform der Erfindung ist die 

25 Langzeitparkbedingung erftillt, wenn die Zundung des 
Kraflfahrzeugs ausgeschaltet ist. Das Ausschalten der Ziin- 
dung ist ebenfalls ein eindeudges Zeichen, daB das Fahrzeug 
fur eine langere Zeit abgestellt wird und damit die Feststell- 
bremse akdviert werden muB. 

30 Die Inbetriebnahmebedingung ist insbesondere dann er- 
fiillt, wenn die Zundung des Kraflfahrzeugs eingeschaltet ist 
oder wenn der Motor gestartet worden ist, d. h. seine Dreh- 
zahl ungleich Null ist. 
Die Anfahrbedingung ist insbesondere dann erfullt, wenn 

35 das Antriebsmoment gr66er als das AuBenmoment ist. In 
diesem Fall erkennt das System, daB der Fahrer das Fahr- 
zeug bewegen mochte, und daher muB die Feststellbremse 
gelost werden und gegebenenfalls der zum Halten des Fahr- 
zeugs erforderliche Bremsdruck von der Betriebsbrcmse er- 

40 zeugl werden. 

Ein Vorteil des erfindungsgemaBen Verfahrens ist dabei, 
daB auf bereits vorhandene Komponenten eines Fahrzeugs 
zuruckgegriffen werden kann, so daB durch diese Einrich- 
tungen und entsprechende elektronische Schaltkreise prak- 

45 dsch kein Mehraufwand entsteht. Ein weiterer Vorteil der 
Erfindung ist es, daB durch das Umschalten von einer ersten 
Bremseinrichtung 3 auf eine zweite Bremseinrichtung 4 
auch in der Ebene ruckfireies Anfahren ermdglicht wird. 
Weitere Merkmale und >torteile ergeben sich aus der fol- 

50 genden Beschreibung von bevorzuglen AusfUhrungsformen 
der Erfindung, wobei Bezug genommen wird auf die beige- 
fligten Zeichnungen. 

Fig, 1 zeigt ein Kraflfahrzeug an einer Steigung mit den 
fiir das erfindungsgemaBe Verfahren wesendichen GroBen. 

55 Fig, 2 zeigt ein Blockdiagramm der wesentlichen Ele- 
mente eine Fahrzeugs fiir die Durchfiihrung des erfindungs- 
gemaBen Verfahrens. 

Fig. 3A und 3B zeigen ein FluBdiagramm einer Ausfuh- 
rungsform des erfindungsgemaBen Verfahrens. 

60 In Fig. 1 ist schemadsch ein Fahrzeug 1 auf einer geneig- 
ien Fahrbahn dargestellt. Die Neigung der Fahrbahn ist 
durch einen Winkel a gegeben. Die gezeigte Situation dient 
nur zur Erlauterung der Erfindung. Die Erfindung ist aber 
ebensogut auf andere FSUe anwendbar, wo z. B. ein Kraft- 
65 fahrzeug durch eine Last nach hinten gezogen wird. In Fig. 
1 hat das Fahrzeug 1 ein Eigengewicht G, das das Fahrzeug 
mit einer Hangabtriebskraft Fhr als auBerer Kraft 
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hangabwarts zieht. Wenn die auBere Kraft cxier Hangab- 
triebskraft Fhb so groB wird, daB die Motoranlriebskrafl 
nicht ausreicht, das Fahrzeug 1 in die gewiinschte Richtung 5 
(hangaufwarts) zu bewegen und die Gefahr besteht, daB das 
Fahrzeug aufgrund der auBeren Kraft gegen die Motoran- 
triebskraft nach hinten rollt, so soil die Bewegung dcs Kraft- 
fahrzeugs 1 in eine andere als die gewiinschte Richtung 
durch die Anfahrhilfc vermieden wcrden, indem das Fahr- 10 
zeug gebremst wird. Dazu aktiviert die Anfahrhilfe das 
Fahrzeugs ein erstes Bremssystem des Kraftfahrzeuges 1, 
z. B. das in dem Fahrzeug eingebaute ABS-System. 

In Fig. 2 sind die wesendichen Komponenten eines Fahr- 
zeugs dargestellt, die zur Durchfiihrung des erfindungsge- 15 
maBen Verfahrens erforderlich sind. Der Fahrer des Fahr- 
zeugs 1 betatigt ein Brenispedal, wenn er das Fahrzeug zum 
Halten bringen mochte. Sobald durch das Bremssystem des 
Fahrzeug: die Anderung der Stellung des Bremspedals er- 
faBt und erkannt worden ist, wird eine erste Bremseinrich- 20 
tung 3 des Fahrzeugs aktiviert, so daB ein Brcmsdruck auf- 
gebaut wird und auf wenigstens einige der Rader des Fahr- 
zeugs 1 eine Bremskraft ausgeubt wird Die erste Bremsein- 
richlung ist vorzugsweise die Beiriebsbremseinrichtung des 
Fahrzeugs. Die Verbindungsleitungen, iiber die das Brems- 25 
signal von dem Bremspedal 2 iiberUragen wird, sind in Fig. 2 
fett dargestellt. 

Nachdem das Fahrzeug abgebremst worden ist, kann der 
Fahrer durch Betatigen des Gaspedals und evd. des Kupp- 
lungspedals das Fahrzeug gegen eine auBere Kraft halten, 30 
d. h. das Anlriebsmoment so wahlen, daB sich das Fahrzeug 
nicht gegen die auBere Kraft bewegt. Um den AnUieb nicht 
zu uberlasten, greift unter vorher abgespeicherten Bedin- 
gungen die Anfahrhilfe ein. Die erste Bremseinrichtung 3 
des Fahrzeugs wird aktiviert, so daB das Fahrzeug durch die 35 
Bremswiikung gehalten wird. Bei der Anfahrhilfe wird dazu 
ein Antriebsmoment des Kraftfahrzeugs und ein AuBenmo- 
ment erfaBt, (Das Anuiebsmoment ist das vom AnUieb des 
Fahrzeugs erzeugte Drehmoment, das an den Antriebsra- 
dem herrscht, das AuBenmoment ist beispielsweise das 40 
Rollmoment bei einem auf abschiissiger Fahrbahn abgestell- 
ten Fahrzeug.) Das auf das Aniriebsrad wirkende Antriebs- 
und das AuBenmoment haben ein unterschiedliches Vorzei- 
chen. Aus den beiden Momenten wird das tatsachlich auf 
das Antriebsrad wirkende Differenzmoment ermittelt, d. h., 45 
es wird das Antriebs- und das AuBenmoment miteinander 
verg lichen. Bei negativem Vorzeichen des Vergleichsergeb- 
nisses von Antriebs- und AuBenmoment (d. h. das AuBen- 
moment ist grdBer als das Antriebsmoment) wird ein erster 
Bremsdruck erzeugt, so daB eine Bremskraft auf wenigstens SO 
einige der Rader des Kraftfahrzeugs 1 ausgeubt wird. Dieser 
Bremsdruck wird erst abgebaut, wenn sich das \brzeichen 
des Vergleichsergebnisses anderL Im wesentlichen handelt 
es sich damit bei der Anfahrhilfe urn ein System, das eine 
Aktivierung der Bremse vomimmt, bis das Anlriebsmoment 55 
groBer ais das AuBenmoment ist. Da aber die Anfahrhilfe 
den Druck in der Bremse nicht iiber langere Zeit aufrechter- 
halten kann, soUte sie nicht langer als ndtig beansprucht 
werden. 

In der in Fig. 2 dargestellten Ausfuhrungsform der Erfin- 60 
dung erfolgt die Erfassung des Antriebsmoments durch das 
Besdmmen der Stellung der Drosselklappe des Motors 
durch eine Drosselklappenerfassungseinrichtung 8 sowie 
durch das Erfassen der Drehzahl des Motors und des t)bar- 
tragungsverhaltnisses des Getriebes mittels einer Getrie- 65 
beerfassungseinrichtung 7. AuBerdem wird ein auf das 
Kraftfahrzeug wirkendes AuBenmoment erfaBt. Vorzugs- 
weise erfolgt dies durch das Bestimmen der Bremskraft, die 
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mindestens erforderlich ist, um die Rader zu blockieren. Die 
Bremskraft kann mittels einer (nicht dargestellten) Brems- 
krafterfassungseinrichtung erfaBt werden. Bei dieser kann 
das MeBprinzip darauf beruhen, die Haufigkeit des Offhens 
und SchlieBen der Ventile in Abhangigkeit vom Brems- 
hauptzylinderdruck zu erfassen und daraus die minimal not- 
wendige Bremskraft zu ermitteln. DaB sich das Fahrzeug bei 
der Messung der minimalen Bremskraft im Stillstand befin- 
det, kann dadurch sichergestellt werden, daB die Beschleu- 
nigung a des Fahrzeugs auf Null oder (beim Ruckwartsrol- 
len) kleiner als Null gehalten wird. Vorzugsweise wird das 
Ausgabesignal eines (nicht dargestellten) Langsbeschleuni- 
gungssensors verwendet, um die Beschleunigung des Fahr- 
zeugs zu bestimmen. 

Statt der separaten Erfassung von AnUiebs- und AuBen- 
moment kann auch ein Lastmoment, das der Differenz zwi- 
schen der auBeren Kraft und dem Antrieb entspricht, ermit- 
telt werden, indem z. B. die tatsachliche Drehzahl des Mo- 
tors mit der nach der Drosselklappenstellung zu erwarten- 
den Drehzahl des Motors verglichen wird oder die Luftan- 
saugmenge erfaBt wird. 

Zum Vergleichen von Antriebsmoment und AuBenmo- 
ment bzw. zum direkten Erfassen des Lastmoments (bei 
schleifender Kupplung) umfaBt das Fahrzeug eine Drossel- 
klappenerfassungseinrichtung 8 und eine Drehzahl^as- 
sungseinrichtung 7, die die Drehzahl des Motors und das 
Ubersetzungsverhaltnis des Getriebes erfaBt. 

Wenn das Fahrzeug mit Hilfe der Anfahrhilfe im Still- 
stand gehalten wird und erkannt wird, daB das Fahrzeug 
auch weiterhin stehen bleiben soli, wird erfindungsgemaB 
die Bremswirkung durch eine zweite Bremseinrichtung 4 
des Fahrzeugs 1 erzeugt, damit die Anfahrhilfe entlastei 
werden kann. Die zweite Bremseinrichtung 4 dient im Nor- 
malfall als Feststellbremse und kann iiber einen separaten 
Schalter (Handbremse) vom Fahrer aktiviert werden. Zur 
Diurchfiihrung der Erfindung ist die Feststellbremse iiber 
Aktuatoren aktivierbar. Zum Umschalten zwischen den bei- 
den Bremseinrichtungen 3 und 4 weist das Fahrzeug 1 einen 
Wechselschalter 5 auf, iiber den die Wiriaing des Bremspe- 
dals 2 entweder zu der ersten Bremseinrichtung 3 oder der 
zweiten Bremseinrichtung 4 iibertragen wird. Der Wechsel- 
schalter 5 hat eine erste und eine zweite Schaltstellung. Die 
Auswahl der Schaltstellung des Wechselschalters 5 wird 
durch eine Bremsauswahlsteuerung 6 gesleuert. Die Brems- 
auswahlsteuerung erhalt von Fahrzeugsensoren Signale. Die 
Ubertragungsleitungen ftir diese Signale sind in Fig. 2 als 
diinne Linien dai^estellt. Als EingangsgroBe erhalt die 
Bremsauswahlsteuerung in der in Fig. 2 gezeigten Ausfuh- 
rungsform ein Signal von der Drehzahlerfassungseinrich- 
tung 7, das Informationen iiber die Drehzahl des Motors und 
Informationen iiber das t)bersetzungsverhaltnis des Getrie- 
bes enthalt. Dariiber hinaus erhalt die Bremsauswahlsteue- 
rung 6 ein Signal von der Drosselklappenerfassungseinrich- 
tung 8, das Informationen iiber die Stellung der Drossel- 
klappe und damit iiber die angesaugte Luftmenge und die 
Leistung des Motors enthalt. (Die Leislung des Motors kann 
selbstverstandlich auch uber andere EingangsgroBen wie 
z. B. die Menge der durch den Motor angesaugten Luft etc. 
erfaBt werden, wozu eine LuftdurchfluBmeBeinrichtung vor- 
gesehen sein kann.) SchlieBlich empfangt die Bremsaus- 
wahlsteuerung 6 in der gezeigten Ausfuhrungsform ein ex- 
temes Taktsignal 9, das zum Messen fiir Zeitinlervaile dient. 
(Statt des extemen Taktsignals kann auch die interne Uhr 
der Bremsauswahlsteuerung 6 verwendet werden.) 

\^rd in der Bremsauswahlsteuerung 6 festgestellt, daB 
das Fahrzeug fur langere Zeit an einem Ort stehen bleiben 
soil (Langzeitparicbedingung), so wird durch die Bremsaus- 
wahlsteuerung 6 der Wechselschalter 5 aus seiner ersten 
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Stellung in die zweite Stellung gebracht, d. h. die Verbin- 
dung des Bremspedals 2 mit der ersten Bremseinrichtung 3 
wild unterbrochen, die Verbindung des Bremspedals mit der 
zweiten Bremseinrichtung 4 wird aufgebaut. Das bedeutet 
im einzelncn, daB der Bremsdruck in der ersten Bremsein- 
richtung 3 entspannt wird und gleichzeitig bzw. etwas friiher 
der Bremsdruck in der zweiten Bremseinrichtung 4 aufge- 
baut wird. ErfindungsgemaB wird also bei \forliegen eincr 
Langzeitparkbedingung (LZB) die Anfahrhilfe abgeschaltel 
und damit die Erzeugung des Bremsdruckes durch die erste 
Bremseinrichtung 3 unterbunden. Gleichzeitig wird eine 
zweite Bremseinrichtung 4 aktiviert, die wenigstens einige 
der Rader des Fahrzeugs 1 langer und ohne VerschleiB blok- 
kiert. Vorzugsweise ist dabei das erste Bremssystem 3 des 
Fahrzeugs, auf das die Anfahrfiilfe einwirkt, ein in das Fahr- 
zeug eingebautes ABS-System und das zweite Bremssystem 
4 die fiber Aktuatoren gesteuerte Feststellbremse des Fahr- 
zeugs. Die Ansteuerung der Aktuatoren fiir die Feststell- 
bremse erfolgt durch die erfindungsgemaBe Bremsauswahl- 
steuerung. 

In einer Ausfuhrungsform der Erfindung ist die Langzeit- 
parkbedingung Ty.R dann erfullt, wenn die Zundung unter- 
brochen ist. Daher wird bei einer bevorzugten Ausfiihrungs- 
form der Erfindung die Zundung des Kraftfahrzeugs tiber- 
wacht, indem ein Signal von einem (nicht dargestellten) 
Zundschalter des Fahrzeugs von der Bremsauswahlsteue- 
rung 6 eingelesen wird. Ist die Zundung eingeschaltet, so 
wird in die zweite Bremseinrichtung 4 nicht aktiviert. Er- 
kennt die Bremsauswahlsteuerung 6, daB die Zundung un- 
terbrochen ist, wird automatisch die Langzeitparkbedingung 
LZB als ^ilillt angesehen, die zweite Bremseinrichtung 4 
aktiviert und der Druckaufbau in der ersten Bremseinrich- 
tung 3 unterbrochen oder ruhen gelassen. 

Mit dieser Ausfuhrungsform wird sicheigestellt, daB die 
Anfahrhilfe nur bei eingeschalteter Zundung aktiv ist. Da- 
durch kommt es zu keinem ungewollten Druckabbau in der 
Anfahrhilfe, da nur bei eingeschalteter Zundung ein ausrei- 
chender Druck in dem Hauptzylinder fiir das Bremssystem 
des Fahrzeugs aufgebaut wird, 

Um aber auch bei einem Halten des Fahrzeugs am Berg 
den VerschleiB der Bremse, sei es durch die Anfahiiiilfe 
Oder durch den Fahrer selbst, noch weiter zu minimieren, 
wird die Langzeitparkbedingung LZB bei einer altemativen 
bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung zusatzlich 
auch dann als erfUUt angesehen, wenn der durch die erste 
Bremseinrichtung 3 erzeugte Bremsdruck fiber eine vorge- 
gebene Zeit fiber einem vorgegebenen Wert liegt. Zu diesem 
Zweck liest die Bremsauswahlsteuerung 6 ein Zeitsignal 9 
ein, das ein Signal einer extemen Uhr sein kann oder das 
Taktsignal einer ZenU^uhr im Fahrzeug 1 zum Synchroni- 
sieren mehrerer oder all&c Bordinstrumente des Fahrzeugs. 
Das Zeitsignal wird bei jeder Anderung des Bremsdruckes 
in ein (nicht dargestelltes) Register der Bremsauswahlsteue- 
rung 6 geladen. Steht bereits ein Zeitsignal in dem Register, 
so wird es uberschrieben. Zur gleichen Zeit wird damit be- 
gonnen, das Zeitsignal aus dem Register mit dem aktuellen 
(extemen) Zeitsignal zu vergleichen. Wenn das Vergleichs- 
ergebnis der beiden Zeitsignale (also die Differenz) einen 
vorgegebenen Wert errcicht, bedeutet dies, daB der Brems- 
druck fiber eine voigegebene Dau^ konstant geblieben ist. 
In der Bremsauswahlsteuerung 6 wird daraus geschlossen, 
daB das Fahrzeug eine langere Zeit bereits gestanden hat und 
auch eine langere Zeit noch stehenbleiben wird. Daher wird 
wiederum wie bei dem vorangehenden Ausfuhrungsbeispiel 
die erste Bremseinrichtung 3 deaktiviert und die zweite 
Bremseinrichtung 4 aktiviert und so der VerschleiB der er- 
sten Bremseinrichtung 3 verringert. 

Soli das Fahrzeug aus einer Abstellposition heraus be- 



wegt werden (Inbelriebnahmebedingung und Anfahrbedin- 
gung), so lauft das oben beschrieben Verfahren umgekehrt 
ab. Es wird der zweite Bremsdruck entspannt und gleichzei- 
tig Oder etwas firfiher der erste Bremsdruck aufgebaut, also 
5 die erste Bremseinrichtung 3 aktiviert und die zweite 
Bremseinrichtung 4 deaktiviert. Dazu muB eine Inbetrieb- 
nahmebedingung IBB erffillt sein. Ist die Inbethebnahmebe- 
dingung IBB erfullt, wird die zweite Bremseinrichtung FB 
gelost und die Bremswirkung wieder allein durch die erste 
10 Bremseinrichtung BE bewirkt. Als Inbetriebnahmebedin- 
gung IBB wird bei einer besonders bevorzugten Ausfuh- 
rungsform der Erfindung das Signal von der Zundung iiber- 
priift. Nur wenn die Zundung eingeschaltet ist, wird die 
zweite Bremseinrichtung 4 gelost. In einer weiteren Ausfuh- 
15 rungsform der Erfindung wird die Motordrehzahl uberpruft; 
nur wenn sie nicht Null ist, wird die Erzeugung des Brems- 
druckes von der zweiten auf die erste Bremseinrichtung ver- 
lagert 

Der tJbergang von der ersten zu der zweiten Bremsein- 
20 richtung beim Abstellen des Fahrzeugs bzw. umgekehrt von 
der zweiten Bremseinrichtung 4 zu der ersten Bremseinrich- 
tung 3 erfolgt jeweils mit einer "ObCTlappung", damit zu 
keinem Zeitpunkt die Bremskraft des Fahrzeugs unterbro- 
chen oder abgeschwacht wird. 
25 Die Anfahrbedingung AFB ist insbesondere dann erfullt, 
wenn das Antriebsraoment des Fahrzeugs groBer als das Au- 
Benmoment ist. Um die Anfahrbedingung AFB prufen zu 
konnen, wird wie bei der Anfahrhilfe nach dem Stand der 
Technik beschrieben das an den Antriebsradem angreifende 
30 jeweilige Moment oder die Differenz der beiden angreifen- 
den Momente erfaBt. 

Fiir den Fachmann sind viele Weiterentwicklungen des 
hier beschriebenen Systems moglich. Zum Beispiel kann 
zur Umsetzung des erfindungsgemaBen Verfahrens bei Fahr- 
35 zeugen mit einem eingebauten elektronischem Stabilitats- 
programm dessen Bremsdrucksensor verwendet werden. 
Dadurch wird bei der ersten Bremseinrichtung 3 genau der 
gewunschte Bremsdruck einstellbar. 

Der Ablauf des erfindungsgemaBen Verfahrens in einer 
40 bevorzugten Ausfuhrungsform ist in Fig. 3A und Fig, 3B 
dargestellt. Der Start des erfindungsgemaBen Verfahrens 
kann mit dem Einschalten der Zundung zusarmnenhangen. 
In Schritt 10 wird von der Bremsauswahlsteuerung 6 das 
Abbremsen des Fahrzeugs 1 erfaBt und erkannt. In dem da- 
45 nach folgenden Schritt 11 wird die Langzeitparkbedingung 
uberpruft. Dazu wird wie oben erlautert z. B. abge- 
fragt, ob die Zundung des Fahrzeugs 1 unterbrochen ist oder 
nicht. Ist dies nicht der Fall und ist auch eine voigegebene 
Zeitdauer mit konstantem Druck noch nicht abgelaufen, so 
50 springt das Verfahren zurfick vor die Abfrage in Schritt 11. 
Dem Fachmann ist klar, daB bei diesem Sprung zurfick in 
dem Programm weitere Schritte wie z, B. das "Hochzahlen" 
eines Registers etc. erfolgt, was in Fig. 3 A und 3B aus Griin- 
den der Ubersichtlichkeit nicht dargestellt ist. 
55 Ist die Langzeitparkbedingung LZB erfiillt, springt das 
Verfahren nach Schritt 11 zu Schritt 12, in dem die zweite 
Bremseinrichtung 4 aktiviert wird, Unmittelbar danach wird 
in Schritt 13 der Druckaufbau in der ersten Bremseinrich- 
tung 3 unterbunden, so daB sie keinem weiteren VerschleiB 
60 unterworfen ist. Zwischen Schritt 12 und 13 kann vorzugs- 
weise eine (nicht gezeigte) Abfrage eingefugt sein, in der si- 
chergestellt wird, daB der Bremsdruck ausreicht, das Fahr- 
zeug im Stiilstand zu halten. 
Ist das Fahrzeug abgestellt worden und mochte der Fahrer 
65 damit wegfahren, so ist eine Inbelriebnahmebedingung IBB 
erfullt. Die Inbetriebnahmebedingung EBB wird in Schritt 
14 uberwacht. Solange die Inbetriebnahmebedingung IBB 
nicht erfullt ist, springt das Verfahren nach Schritt 14 zu ei- 
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ner Slelle im Programm zuriick, die unmittelbar vor dem 
Schritt 14 liegt. Isl die Inbelriebnahmebedingung 14 erfullt, 
springt das Verfahren zu dem Schritt 15, in dem die erste 
Bremseinrichtung 3 aktivi^t wird. In dem danach folgenden 
Schritt 16 wir die zweite Bremseinrichtung 4 deaktiviert, urn 
das Fahrzcug freizugeben. Wie in Schritt 12 und 13 kann 
auch zwischen Schritt 15 und 16 eine (nicht gezeigte) Ab- 
frage erfolgen, in der sichergestellt wird, daB der Brems- 
druck zwischen den beiden Schritte nicht nachlaBL 

In Schritt 17 wird uberpriift, ob der Fahrer das Fahrzeug 
Utsachlich bewegen mochte. In diesem Fall ist die Anfahr- 
bedingung AFB erfullt. Sie ist insbesondere dann erfuUt, 
wenn das Antriebsmoment groBer als das AuBenmoment ist. 
Wenn die Abfrage in Schritt 17 positiv ist, so erfolgt in 
Schritt 18 das des durch die erste Bremseinrichtung 3 er- 15 
zeugten ersten Bremsdruckes. 

Mit Schritt 18 endet das Verfahren und kann in einer be- 
sonders bevorzugten AusfDhrungsform direkt bei START in 
Fig. 3A wieder anschlieBen. 

Vorzugsweise umfaBt die erste Bremseinrichtung (Be- 20 
triebsbremse) ein in das Fahrzeug eingebautes ABS-System. 
Die Verwendung des ABS-Systems hat den Vorteil, daB da- 
bei auf bereits vorhandene Komponenten, uber die eine zen- 
trale Steuerung des Fahrzeugs in das Bremssystem eingreift, 
zuriickgegriffen werden kann, ErfindungsgemaB lassen sich 25 
damit die folgenden Kombinationen realisieren: Bei ausge- 
schalteter Ziindung wird die elektrische Feststellbremse 4 
aktiviert, wobei z. B. solange das ABS 3 bestromt wird. Bei 
Uberschreitung der Aktivierungszeit der Anfahrhilfe, wird 
die zweite Bremseinrichtung 4 aktiviert. Bei eingeschalteter 30 
ZOndung wird die Anfahrhilfe akdviert. Wenn das Fahrzeug 
trotz eingeschalteter Anfahrhilfe roUt, wird die zweite 
Bremseinrichtung 4 zusatzlich zur ersiea Bremseinrichtung 
3 aktiviert. 

In der Beschreibung wurde davon ausgegangen, daB die 35 
zweite Bremseinrichtung 4 nur bei VorUegen einer Lang- 
zeitparkbedingung akdviert wird. Die Erfindung ist hierauf 
jedoch nicht eingeschrankt. Es kann selbstverstandlich ein 
eigener Eingabeschalter oder Wipptaster vorgesehen wer- 
den, so daB die zweite Bremseinrichtung separat vom Fahrer 40 
iiber diesen aktiviert werden kann und dies nicht nur mittel- 
bar iiber z. B. BetaUgen des Bremspedals und Abschalten 
der Zundung erfolgen muB. 

Femer wurde die Erfindung in der Form beschrieben, daB 
das Umschalten von der ersten Bremseinrichtung 3 zur 45 
zweiten Bremseinrichtung 4 bei der Bf iillung einer Lang- 
zeitparkbedingung erfolgt. Die Erfindung isl hierauf nicht 
eingeschrankt. Das Umschalten von der ersten Bremsein- 
richtung 3 auf die zweite Bremseinrichtung 4 durch die er- 
findungsgemaBe Bremsauswahlsteuerung 6 kann ebensogut 50 
dann erfolgen, wenn die Steuerung erkennt, daB trotz An- 
triebs durch den Motor das AuBenmoment groBer als das 
Anttiebsmoment ist und daher das Fahrzeug weggezogen zu 
werden droht. Zur Unterstutzung und/oder zur Endastung 
des Antriebs kann daher in diesem Fall die Bremsauswahl- 55 
steuerung 6 ebenfalls von der ersten Bremseinrichtung 3 auf 
die zweite Bremseinrichtung 4 umschalten. 
1 Kraftfahrzeug 
2Brenispedal 

3 erste Bremseinrichtung 60 

4 zweite Bremseinrichtung 

5 Wechselschalter 

6 Bremsauswahlsteuerung 

7 Drehzahlerfassungseinrichtung, Getriebeiibersetzungsver- 
haltniserfassungseinrichtung ^ 
SDrosselklappenstellungserfassungseinrichtung 

9 Taktsignal 

10 Erfassen einer Anderung des Bremspedals 
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11 Uberprufen der Langzeitparkbedingung 

12 Aktivieren der 2. Bremseinrichtung 

13 Deakdvieren der 1 . Bremseinrichtung 

14 tjberpriifen der Inbelriebnahmebedingung 
5 15 Aktivieren der 1. Bremseinrichtung 

16 Deaktivieren der 2. Bremseinrichtung 

17 tjberpriifen der Anf ahrbedingung 

18 Deaktivieren der 1. Bremseinrichtung 
a Neigungswinkel der Fahrbahn 2 

10 G Gewicht des Fahrzeugs 

FHa Hangabtriebskraft des Fahrzeugs 

Paientanspriiche 

1 . Verfahren zum Aufrechterhalten eines notwendigen 
Bremsdruckes bei einem Kraftfahrzeug (1), so daB das 
Kraftfahrzeug nicht durch eine auBere Kraft bewegl 
wird, das die Schritte aufweisi: 

Ermitteln einer Differenz zwischen einem Antriebsmo- 
ment und einem AuBenmoment des Kraftfahrzeugs, 
Brzeugen eines ersten Bremsdruckes durch eine erste 
Bremseinrichtung (3), so daB eine Bremskraft auf we- 
nigstens einige der Rader des Kraftfahrzeugs ausgeiibl 
wird, wenn das Antriebsmoment kleiner als das Au- 
Benmoment ist, 

gekennzeichnet durch die Schritte: 
Entspannen (13) des ersten Bremsdruckes und gleich- 
zeitiges Erzeugen (12) eines zweiten Bremsdruckes 
durch eine zweite Bremseinrichtung (4), wenn eine 
Langzeitpariibedingung (LZP) erfullt ist, 
Entspannen (16) des zweiten Bremsdruckes und 
gleichzeiuges Erzeugen (15) des ersten Bremsdruckes 
durch die erste Bremseinrichtung (3), wenn eine Inbe- 
lriebnahmebedingung (IBB) erfiillt ist, 
Entspannen (18) des durch die erste Bremseinrichtung 
(3) erzeugten ersten Bremsdruckes, wenn eine Anf ahr- 
bedingung (AFB) erfullt ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Langzeitparkbedingung (LZP) erfullt ist, 
wenn eine Ziindung des Kraftfahrzeugs ausgeschaltet 
ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Langzeitparkbedingung (LZP) erfullt 
ist, wenn der erste Bremsdruck iiber eine vorgegebene 
Zeit iiber einem vorgegebenen Wert liegt. 

4. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Inbetriebnahme- 
bectingung (IBB) erfullt ist, wenn die Ziindung des 
Kraftfahrzeugs (1) eingeschaltet ist 

5. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Inbelriebnahme- 
bedingung (IBB) erfullt ist, wenn die Molordrehzahl 
des Kraftfahrzeugs (1) groBer als Null ist, 

6. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Anfahrbedin- 
gung (AFB) erfullt ist, wenn das Antriebsmoment gro- 
Ber als das AuBenmoment ist. 
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